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« Le salut de l’histoire économique  
viendra de la mer »

(Robert Étienne)

En une simple phrase, Robert Étienne résuma ce 
qui constituait à ses yeux la perspective la plus enri-
chissante pour la recherche à venir.

;; La mer, le navire et la cargaison •

Les infrastructures qui régissent l’histoire ne 
peuvent pas être comprises si l’on exclut les échanges 
maritimes. À une époque où le transport ferroviaire 
ou aérien n’existait pas, le seul recours à l’achemine-
ment d’un gros volume de marchandises, c’était la 
mer. Un navire suffisait même à convoyer une cargai-
son de blé là où l’on avait besoin de bêtes de somme 
par centaines, voire par milliers.

Le navire de commerce se trouvait donc au cœur 
des échanges. On pourrait avoir quelques réticences à 
exclure la marine militaire. La piraterie, qui se prati-
quait notamment sur des navires de guerre, ne s’inscri-
vait-elle pas dans un système économique propre aux 
sociétés d’autrefois à travers la prédation qu’elle exer-
çait ? Il est en outre vrai que les innovations en archi-
tecture navale concernèrent aussi bien les navires de 
commerce que les navires de guerre. À l’origine, les uns 
et les autres se confondaient même. Mais ce fut à partir 
de la seconde moitié du IIe millénaire que la distinc-
tion s’opéra1 : désormais, les navires de commerce et 
les navires de guerre évoluèrent séparément.

Les navires de servitude portuaire ne seront 
évoqués que dans la mesure où leur existence était 
liée à celle des navires de commerce. En revanche, 

tous les navires qui impliquent une transaction liée à 
leur fonction d’intermédiaire entre le producteur et le 
consommateur2 seront intégrés au présent ouvrage : 
non seulement ceux qui assurent le transport du vin, 
de l’huile et des saumures, mais aussi celui du blé, 
de la pierre et des passagers. Le transport maritime 
s’effectuait toujours sur des navires de commerce 
appartenant à des privés et non à l’État. Il n’existait 
pas dans l’Antiquité de flotte commerciale d’État. 
L’emploi du terme « commerce » n’implique pas pour 
autant l’existence d’un « marché ».

C’est donc la cargaison qui constitue le centre de 
la présente étude. C’est essentiellement dans un sens 
quantitatif, à la fois son poids et son volume, qu’il faut 
comprendre la cargaison, car celle-ci dépend directe-
ment du navire en général et de sa coque en particulier. 
La cargaison, c’est le chargement, c’est « ce qui est trans-
porté », ce que les Grecs nommèrent phortia3 dès le début 
de l’époque archaïque. Et c’est ce que les Modernes appe-
lèrent le tonnage. Même si celui-ci désigne stricto sensu 
une capacité de charge en volume, nous employons le 
terme de tonnage dans un sens général, sauf dans les cas 
précis où nous indiquons le contraire.

;; Une question théorique •

La question du tonnage se trouve en fait au cœur 
du problème théorique de l’économie antique4. Elle 
s’inscrit dans une réflexion plus générale qui vise à 
évaluer les contraintes qui pèsent sur le développe-
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ment du commerce maritime. Dans quelle mesure 
ces dernières permettraient-elles d’expliquer l’ab-
sence de « décollage » qui caractérise l’économie 
antique ? Linn Westermann fut le premier à avoir 
accordé de l’attention à la question du tonnage sur 
un plan strictement théorique5. Selon lui, la lenteur 
des navires devait être compensée par le recours à 
de gros bateaux.

Toutefois, les autres études sur le transport antique, 
comme celle de Cédric A. Yeo6, ne mentionnent 
presque jamais le tonnage. Au sujet du transport 
(surtout terrestre), P. A. Brunt, en s’appuyant sur la 
théorie erronée de Lefebvre des Noëttes, en vint à 
affirmer que ce dernier constituait le principal échec 
de la technologie antique7. Cette affirmation peut-elle 
être également appliquée au transport maritime ? Le 
récent travail effectué par Pascal Arnaud8 a permis de 
réexaminer le poids de plusieurs contraintes souvent 
évoquées, comme la vitesse des navires, la saison de 
navigation9 et les techniques de navigation. Toutefois, 
le tonnage exige une étude approfondie, fondée sur 
une approche qui repose sur la confrontation des 
textes et des vestiges matériels.

;; Les sources •

Il y a encore une soixantaine d’années, on igno-
rait encore largement ce qui était effectivement 
chargé à bord des navires antiques. Les sources 
écrites ne donnaient que de minces informations, 
difficiles à interpréter. Comment peut-on conce-
voir une étude du commerce maritime en jonglant, 
même adroitement, avec quelques textes seule-
ment ? Tandis qu’il était possible, dès les grandes 
fouilles du dernier tiers du XIXe siècle, d’examiner 
les vestiges matériels pour tous les autres aspects 
des sociétés antiques, il fallait, depuis le rivage, se 
contenter de regarder la mer, alors que celle-ci était 
autrefois le poumon du monde antique, afin d’es-
pérer comprendre comment le commerce maritime 
s’articulait avec le reste des structures économiques.

Et ce fut pourtant dans ces conditions, non sans 
une certaine intuition et un courage indubitable, que 
Jean Rougé s’efforça de rédiger son ouvrage monu-
mental sur le commerce maritime, paru en 196610. Il 
le fit à une époque où l’historiographie, marquée par 
le marxisme, accordait une grande attention à l’éco-
nomie, et avant le grand développement de l’archéo-
logie sous-marine dans les années 1970.

Mais c’est aujourd’hui, paradoxalement, alors 
que les études sur les techniques et sur l’économie 
sont délaissées au profit de l’histoire des mentalités, 

que l’archéologie sous-marine livre les épaves qui ont 
manqué pendant tant de décennies.

;; L’apport de l’archéologie sous-marine  

à l’histoire •

Et pourtant, l’archéologie sous-marine a pu déce-
voir. Certes, elle bénéficie d’une intense médiatisation 
en raison de la dimension sportive et aventurière qui est 
parfois présentée comme une chasse au trésor – avec les 
conséquences désastreuses sur la conservation du patri-
moine. Mais les résultats ne répondent pas toujours 
aux investissements, particulièrement coûteux, surtout 
pour des centres de recherches peu dotés.

Même quand les fouilles révèlent un matériel 
exceptionnel, l’interprétation pose d’épineuses ques-
tions, d’autant que les épaves de navires marchands 
ne sont presque jamais documentées par des sources 
écrites. Mais faut-il renoncer devant le silence des 
sources écrites et la difficulté à analyser les épaves ? 
Michel Gras exprime l’importance qu’il accorde 
aux épaves de l’époque archaïque : « Il n’est donc 
pas facile de passer de l’observation archéologique 
à l’explication historique. Mais nous n’avons pas le 
choix : nous ne pouvons continuer à progresser sans 
l’archéologie11. »

Si l’étude des sites terrestres se révèle fructueuse 
pour comprendre un courant commercial, seules les 
épaves fournissent des données quantitatives pour en 
saisir l’ampleur, même si leur interprétation demeure 
ardue.

Quoi qu’il en soit, les fouilles sous-marines se sont 
considérablement multipliées ces quarante dernières 
années. Les monographies se multiplient et s’ac-
cumulent. L’énorme catalogue des épaves, publié 
par Anthony J. Parker en 199212, permet désor-
mais de disposer d’un outil de travail utile et effi-
cace. Toutefois, l’ouvrage ne présente qu’une courte 
synthèse. Hormis les travaux fondamentaux de 
Patrice Pomey13, aucune synthèse sur le commerce 
maritime antique, reposant sur les données archéo-
logiques, n’a été publiée à ce jour.

Et c’est précisément ce que se propose le présent 
ouvrage : il vise à interroger l’apport de l’archéolo-
gie sous-marine à l’histoire. Dans la continuité des 
travaux effectués par Patrice Pomey, ce travail a pour 
but de soumettre aux spécialistes d’archéologie navale 
un cadre d’analyse pour contribuer à l’interpréta-
tion des épaves en les intégrant plus largement à une 
réflexion générale. Il a également pour objectif de four-
nir aux historiens, travaillant sur l’économie antique, les 
données qui leur manquent sur les cargaisons.

« 
Ph

or
tia

  »
, E

m
m

an
ue

l N
an

te
t 

IS
BN

 9
78

-2
-7

53
5-

34
14

-8
 P

re
ss

es
 u

ni
ve

rs
ita

ire
s 

de
 R

en
ne

s,
 2

01
6,

 w
w

w
.p

ur
-e

di
tio

ns
.fr



19
••

I n t r o d u c t i o n  g é n é r a l e

;; La méthodologie •

Si le but majeur est de comprendre le fonction-
nement des sociétés antiques, la démarche s’inscrit 
également, mais secondairement, dans une double 
perspective diachronique. En effet, l’étude du tonnage 
relève d’abord de l’évaluation du volume d’échange 
et des mécanismes économiques. Elle se place ainsi 
dans le cadre d’une histoire de l’économie.

L’examen de la marine antique s’inscrit en outre 
dans une histoire de la navigation, des origines à 
nos jours. En effet, on peut s’étonner de l’impor-
tance accordée aux sources de l’époque moderne. 
Peut-être même certains spécialistes du monde 
antique pourraient-ils s’en offusquer. Mais si ce 
travail porte sur l’Antiquité, il ne saurait se couper 
de son ancrage en archéologie navale. On ne saurait 
ignorer qu’une réflexion sur le tonnage doive s’ins-
crire dans l’évolution multi-millénaire de l’histoire 
de la navigation.

Les ouvrages qui donnent des renseignements sur 
les formules de jauge ou l’arrimage14 aux époques 
moderne et contemporaine sont signalés en notes de 
bas de page. Ces références ne figurent qu’à titre indi-
catif et on doit prendre garde à ne pas les confondre 
avec les sources antiques. Pour plus de clarté, et sauf 
dans les cas où le mode indicatif s’impose, l’usage du 
conditionnel est employé pour décrire l’éventualité 
d’un parallèle entre les époques antique et moderne, 
voire contemporaine.

La variété des sources qui sont citées peut 
surprendre : textes littéraires, inscriptions, papyrus 
et épaves. Mais ce sont bien les sources archéolo-
giques qui se trouvent au cœur de notre enquête. 
Contrairement à ce qui est parfois pratiqué, l’archéo-
logie ne sert pas ici d’illustration aux sources écrites, 
mais elle sert de fondement à la réflexion. Les sources 
écrites jouent un rôle complémentaire, mais qui n’en 
est pas moins indispensable, parce qu’elles servent à 
éclairer les données archéologiques, souvent très diffi-
ciles à interpréter. Après deux siècles de philologie (de 
moins en moins) triomphante, l’heure est plus que 
jamais à la confrontation des sources. Cette dernière 
permet de renouveler profondément le regard que 
l’historien pose sur ce monde disparu à jamais dans 
les profondeurs des mers.

;; Les cadres géographique et historique •

Ce monde s’étendait depuis les rivages du Levant 
jusqu’aux colonnes d’Hercule. Assez tardivement, 
les Romains donnèrent le nom de Mare Nostrum à 
cet ensemble.

En fait, la « Méditerranée » peut apparaître à 
bien des égards comme une création moderne. 
L’historiographie française reste très marquée par 
l’ouvrage de Fernand Braudel, où la Méditerranée 
constitue un sujet d’étude en lui-même. C’est d’ail-
leurs sous l’égide du prestigieux historien que fut 
publié l’ouvrage de Jean Rougé15. Et le titre est d’ail-
leurs sans équivoque : Recherches sur l’organisation 
du commerce maritime en Méditerranée sous l’Empire 
romain. C’est bien à la Méditerranée qu’est circons-
crite l’action historique.

Au-delà de l’héliotropisme et de la littoralisation 
qui caractérisent nos sociétés, cette passion pour la 
Méditerranée s’explique en partie par des circons-
tances historiques spécifiques à la France. C’est en effet 
dans les années 1920 et 1930 que Fernand Braudel, 
professeur à Constantine, puis à Alger, parcourut les 
archives des grandes villes méditerranéennes et consti-
tua ses fiches. Pendant qu’il fut captif en Allemagne, 
sa femme et ses enfants restèrent en Algérie. Une 
fois sa thèse soutenue en 1947 et publiée en 1949, 
il rentra en métropole avec sa famille. Pendant près 
de trente ans, sa vie fut liée, intimement et profes-
sionnellement, au destin de la Méditerranée à une 
époque où la France n’y avait jamais été aussi présente, 
que ce soit sur les rivages de l’Afrique du Nord ou du 
Levant. Mais le projet méditerranéen, porté par la 
France, subit probablement un repli avec les indépen-
dances. La fondation de l’Union pour la Méditerranée 
en 2008 semble d’ailleurs témoigner du désir de s’ins-
crire dans la continuité de ce passé.

La Méditerranée a évolué vers un morcelle-
ment durant ces cinquante dernières années. Dans 
les années 2000, Yves Lacoste en faisait d’ailleurs 
l’une des zones où se concentraient les principaux 
conflits du monde (kosovar, chypriote, libanais, 
israélo-palestinien, algérien, corse, sicilien, etc.)16. 
En somme, ce qui caractérisait la Méditerranée, ce 
serait sa violence et sa tendance à la dislocation. 
Contrairement à la période précédente, ce serait 
surtout l’exclusion et la fin du cosmopolitisme qui 
primeraient, ainsi que des inégalités de plus en plus 
fortes entre les différents rivages. Ces derniers ne 
sont plus tant reliés par leurs ports que par leurs 
aéroports et leur connexion au réseau Internet. 
Et c’est dans ce contexte que Peregrine Horden 
et Nicholas Purcell17 ont publié leur ouvrage qui 
se présente comme une critique virulente de la 
thèse de Fernand Braudel : la Méditerranée serait 
en fait constituée de régions qui auraient eu une 
évolution propre et qui n’auraient pas connu de 
destin commun. L’économie des sociétés antiques 
reposerait sur leur degré de « connexion » (connec-
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tivity) avec la mer. Cette analyse s’inscrit tout à 
fait dans le cadre de la réflexion menée sur la 
mondialisation18.

La Méditerranée est-elle fragmentée ou revêt-elle 
un destin commun19 ? La Méditerranée de Fernand 
Braudel et la Méditerranée de Peregrine Horden et 
Nicholas Purcell sont l’une et l’autre des produits 
conceptuels liés à des contextes historiques précis. 
C’est aussi parce que le sujet sur le tonnage des navires 
de commerce s’inscrit totalement dans cette discus-
sion qu’il convient d’adopter ce cadre géographique 
assez vaste, qui exclut toutefois la mer Rouge, la 
mer Noire et surtout l’Atlantique. Cependant, la 
Méditerranée n’est pas totalement fermée et il arrive 
que des navires en franchissent les extrémités : c’est 
pourquoi seules les épaves et les sources écrites qui 
concernent des navires dont l’espace de navigation 
était à cheval et s’étendait en partie à d’autres eaux 
seront traitées dans le présent ouvrage.

Pour retracer l’histoire de la Méditerranée20, 
la présente étude commence au VIIIe siècle av. 
l’è. chr., lorsque débuta véritablement la coloni-
sation de la Méditerranée occidentale par les cités 
de la Méditerranée orientale. L’analyse s’achève au 
VIIe siècle de l’è. chr., lorsque les conquêtes arabes 
ébranlèrent presque tout ce qui restait de l’Empire 
romain en Orient. Entre ces deux moments, une 
longue période vit la Méditerranée s’unifier progres-
sivement. Il convient donc de se demander, comme 
Walter Scheidel21, si cette unification politique eut 
des répercussions sur l’économie ou si les contraintes 
techniques qui pesaient sur le transport maritime 
l’emportèrent et empêchèrent le développement du 
tonnage.

Cela fait donc un millénaire et demi d’his-
toire qu’il faut examiner sur l’ensemble de la 
Méditerranée ! On peut objecter qu’un choix si 
large risquerait d’aboutir à un examen superficiel 
des sources. Au contraire, cette approche est certai-
nement la plus appropriée. La spécificité des épaves 
empêche de restreindre le cadre géographique : ce 
serait là une perception qui saisirait le navire comme 

un site terrestre. Or, le navire est mobile par nature et, 
s’il fréquente certes un espace de navigation, celui-ci 
nous échappe partiellement. Tout l’enjeu de ce travail 
est d’ailleurs de mesurer l’ampleur de cette mobilité et 
d’examiner si celle-ci dépend du tonnage. En outre, 
il serait absurde de restreindre la période à un siècle 
ou deux pour un sujet qui pose le problème de la 
concordance entre l’histoire économique et l’histoire 
de la navigation. Contrairement à un site terrestre, 
les évolutions ne sont pas brutales et violentes. À ce 
jour, aucun naufrage antique n’a pu être relié à un 
événement politique précis, comme une guerre. La 
présente étude s’inscrit donc dans la longue durée, 
la seule qui permette d’examiner les véritables muta-
tions qui changèrent en profondeur les structures 
de l’économie méditerranéenne entre le VIIIe siècle 
av. l’è. chr. et le VIIe siècle de l’è. chr.

Le choix de la longue durée et de l’histoire 
économique, ainsi que la « part du lion » accordée 
à la métrologie et aux mathématiques, peut paraître 
parfois ardu aux yeux du lecteur. Le sujet est amer, 
comme le sel de la mer – si l’on veut paraphraser 
Saint-John Perse. Loin du fracas des batailles, des 
assassinats politiques et des idylles royales, le récit sera 
consacré aux naufrages et aux oubliés de l’histoire, 
ceux qui périrent dans l’anonymat. Ce furent là les 
drames de la mer, si nombreux à toutes les époques 
et auxquels les poètes, depuis Homère, consacrèrent 
leurs vers.

L’étude du tonnage exige que l’on s’interroge au 
préalable sur cette notion. Aussi faut-il commen-
cer par examiner la mesure du tonnage. Le présent 
ouvrage abordera ensuite l’évolution du tonnage du 
VIIIe siècle av. l’è. chr. au VIIe siècle de l’è. chr. Il 
s’achèvera par la détermination des contraintes qui 
pesèrent sur le développement des tonnages.

L’ensemble de l’ouvrage est fondé sur un catalogue 
d’épaves, ainsi que sur des listes de textes, d’inscrip-
tions et de papyrus, auxquels le lecteur peut se réfé-
rer en annexe.
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